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( Fortsctzung von Seitc 90) 
konnen. Die Gesamtkapazitat eines Wagens wird jedoch 
mit 70 angegeben, doch gilt dieser Wert nur fi.ir Aus­
nahmefalle, da in den USA Stehpliilze in offentlichen 
Verkehrsmitteln nicht ilblich sind. 
Die von Westinghouse geschaffene Dcmonstrations­
Schnellbahn soil vor alien Dingen auch 
DK 656.34.043: 656.34.078.813.8 
die nordamerikanischen Flughafen-Gesellschnftcn 
animieren, 
sich in Zukunfi d i e s e s  V e r k e h r s m itl e l s  zu r sto ­
r u n g s f r e i c n  und vom i.ibrigen Vcrkchr vollig unab­
hiingigen H e r a n b r i n g u n g  u n d  Rilc k f il h r u n g  d e r  
F 1 u g g a s  t e z u b e d  i en e n, da das Zubringer-Problom 
zu den Flughiifcn auch in den USA immer schwicrigcr 
und akuter wird. Stetza 
Fahrplanstorungen - zusatzliche Faktoren und 
betriebliche MaBnahmen 
Von Dr.-lng. Vukan R. V u  ch ic 
Assistant Professor of Civil Engineering-Transportation, University of Pennsylvania, Philadel­
phia, Pennsylvania, USA 
Fahrplanstcirungen Im Oberflachenverkehr durch den individuellen Verkehr, aber aucn auf eigoner FahrstraBe der Schnell­
bahnen - Theoret1scne Analyse der Verspatungen - Die praktische Bedeutung der Ergebnisse - Korrektlve Ma0nahmen 
fur ein Minimum en Nachteilen fur den offentllchen Personennahverkehr 
Die Entwick:lung und Potenzierung von Fahrplansto­
rungen im offentlichen Verkehr erfolgcn im Oberfliichen­
verkehr infolge der Behinderungen durch den individuel­
len Verkehr. Das Problem besteht aber auch bei der 
U-Bahn, wenn die Lcistungsfiihigkeit der Linie erre1cht
ist. In den letzten Jahren hat dieser Fragenkomplex zu­
nehmende Beachtung gefunden. L e h m a n n  [I]•) und Si.id­
m e y e r  [2) gaben in ,.Verkehr und Technik (V+T)" eine 
interessante Analyse der Problemc. die die Verspiitungen 
entlang einer Linie verursachen. Auf Grund eines determi­
nistischen Modells haben N ew e l l und P o t t s  [31 eine 
Formel fur Verspiitungen an alien Bahnhofen sowie !i.ir 
nachfolgende Fahrzeugc an jedcm Hallepunkt abgeleitet. 
Ober cine Bcobachtung und Analyse der Bus-Verspatun­
gen wurdc von P o t t s  und T a m lin [4] berimtct. ,.London 
Transport", einigen Studien bel RATP in Paris folgend [5), 
benutzte Computer-Simulationen von dichtestcn Zug­
folgen im U-Bahn-Betrieb, um MaBnahmen filr verbes­
serte Stabilisierung des Betricbes zu erreichen. Diese 
Arbeiten wurden von W e l d i n g  und D a y  [6) sowic in 
einem Untersuchungsbericht [7) beschrieben. 
In diesem Artikel wird der Versuch gemacht, die thco­
rctische Analyse der Versptitungcn etwas weiter auszu­
dehnen, ihre praktischc Bedeutung zu untersuchen und 
die MaUnahmen fi.ir ein Minimum an Nachteilen filr den 
offentlichen Vcrkehr vorzuschlagen. 
Das Modell 
Ein dctc rministischcs Modell, das die gleichen Voraus­
�etzungen wie (1, 2 und 3] erfi.illt, wird hier benutzt. Die 
Voraussetzungen, die hierfi.ir gegebcn sind, stellen natilr­
lich eine Vereinfachung der wirklichen Situation dar. Die 
kritische Bemerkung in [2) aber, dall die ,.Zugrundelegung 
durchschnittlicher Verhiiltnisse ungenaue Ergebnisse geben 
mul3", ist nicht zutrcffend, da die Voraussetzungen die 
Natur des untersuchten Phanomens nicht verandern, in 
dicsem Falle geben sie sogar ein klareres Bild der Poten­
zierung und Auflosung der Verspiitungen, obgleich sie 
keine genaue Schiitzung der GroBe des Problems in der 
Praxis erlauben. 
Es ist angenommen, daf3 der Fahrgastflull an den Halte­
punkten und das Einsteigen in den Zug (Personen/Stunde) 
an alien Bahnhofen (oder Haltestellen) gleichmaBig und 
glcich ist. Nati.irlich muf3 die Menge des Einsteigens groBer 
als die Menge des Zulaufs sein. Macht man auch die Vor-
•) Die zahlen in ecklgen Klammern betlehen sich au! des 
Llleraturverzelchnls am Ende des Aufsatzes. 
verkehr und Technik 1969, Heft 4 
aussetzung, daB die Haltezcit tu eine lincare Funktion dcr 
Anzahl der cinsteigenden Fahrgasle ist und daB jedcr 
Zug allc wartcnden Fahri;(lislc aufnimmt, dann isl 
Fahrgasl-Zulauf tu 
Fahrgast-Einstieg · t7." · 
wo lz die Zugfolgezeit isl. Es bcdeulcn auch 
tu . 
tz-t11 ' 
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Bild 1: Haltcpunkt-Belastung als Funktton dl'r Zclt: 1hr �:tnnuo 
auf die Polcnzlcrung dcr 1-'ahrplnnsttlrungen 
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